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Abstract (Basic) :■ DE 4208496 C 

The vacuum brake force amplifier (18) is provided with a m 

agnet 

valve arrangement (38) which by control from an electric outpu 
t signal 

from an electronic control unit is controllable from a basic p 
osition 

in which a control channel (83) of the control part (46), via 
which a 
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pressure compensation between the vacuum chamber (41) and the 

work 

chamber (33) of the vacuum brake force amplifier can be achiev 
ed, is in 

communication with the vacuum chamber (41) , into an excited fu 
nctional 

position (11) . 

In this latter position, the control channel (83) of the b 

rake 

force amplifier is fed with ambient pressure via a freed throu 
ghflow 

path of the magnet valve arrangement (3 8) , but is cut off from 

the 

vacuum chamber (41) . 

USE / ADVANTAGE - To protect a road vehicle braking system a 

gainst 

seizure by control of brake pressure. 
Dwg. 1/2 

Abstract (Equivalent) : GB 2265195 B 

The vacuum brake force amplifier (18) is provided with a m 

agnet 

valve arrangement (3 8) which by control from an electric outpu 
t signal 

from an electronic control unit is controllable from a basic p 
osition 

in which a control channel (83) of the control part (46), via 
which a 

pressure compensation between the vacuum chamber (41) and the 

work 

chamber (33) of the vacuum brake force amplifier can be achiev 
ed, is in 

communication with the vacuum chamber (41) , into an excited fu 
nctional 

position (11) . 

In this latter position, the control channel (83) of the b 

rake 

force amplifier is fed with ambient pressure via a freed throu 
ghflow 

path of the magnet valve arrangement (38), but is cut off from 

the 

vacuum chamber (41) . 

USE/ADVANTAGE - To protect a road vehicle braking system a 

gainst 
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seizure by control of brake pressure. 
(Dwg.l,2a/2 c) 

GB2265195 A brake-pressure control device adapted for use 

with a 

road vehicle equipped with an anti-lock braking system for reg 
ulating 

the dynamically stable deceleration behaviour of the vehicle d 
uring 

braking, the control device including a vacuum brake power ass 
ist unit 

for operating a master cylinder having output pressure chamber 

s 

individually assigned to the brakes, which vacuum unit has a v 
acuum 

chamber adapted to be connected to an intake manifold of the v 
ehicle 

engine and a working chamber which is adapted to be subjected 
via a 

control element which is operable by means of a brake pedal to 

a 

pressure higher than the pressure prevailing at the intake, a 
displacement or position sensor which detects the position of 
the brake 

pedal or an element motively coupled thereto and which generat 

es 

electrical output signals characteristic of the instantaneous 
position 

of the brake pedal and/or variations therein, and/or a force 
transmitter which generates output signals characteristic of t 
he force 

Kp with which the drive operates the brake pedal when braking, 
it being 

possible by processing the signals from the position or displa 
cement 

sensor or the force j transmitter output signals to generate by 
means of 

an electronic control unit activating signals for the vacuum u 
nit by 

means of which - in the event of activation - it is possible, 
in use, 

to couple into at least one wheel brake, a higher brake pressu 
re than 

the brake pressure otherwise to be expected in accordance with 
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prescribed threshold value and the valve arrangement passing i 
nto its 

excited position (II) when during operation of the brake pedaj 

the 

threshold value thetaS of the rate of operation and/or thresho 
Id value 

KS of the rate of variation of the operating force is/are over 
shot , and 

a valve is provided which responds to the pressure in the cont 
rol duct, 

is subjected in the opening direction to a relatively higher p 
ressure 

in the control duct than in the working chamber and is otherwi 

se 

blocked, and via which the control duct can be connected direc 
tly to 

the working chamber of the vacuum brake power assist unit. 

(Dwg. 1) V- 
Abstract (Equivalent) : US 5350225 A 

The brake pressure control device comprises a vacuum brake 

power 

assist unit which has a vacuum chamber connected to the intake 
stub of 

the vehicle engine and a working chamber which can be subj:ecte 
d to a 

higher pressure via a control element operable by the brake pe 
dal. A 

position sensor detects the position of the brake pedal and ge 
nerates 

output signals. An electronic control unit processes these sig 
nals and 

generates drive signals for a brake -pressure control device ma 
king it 

possible to couple into the wheel brakes a higher brake pressti 

re than ~ 
' would otherwise correspond to the instantaneous pedal position 

s . ' " ~" 

^ j^irh^driying of the brake.-pxe.s,s:u re contr ol_device is trigg 

ered when 

the^peed^aJbjv Mch the brake pedal is operated overshoots a pr 

escribed . r , 
t-hresho ld value . The b rake power assist unit has a solenoid va 

lve 
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arrangement which can be moved from a basic position in which 



compensation can be performed between the vacuum chamber and t 



working chamber of the brake power assist unit. 

USE - For a road vehicle having an antilock braking system 

Dwg. 1/2 ri 
Derwent Class: Q18; X22 

International Patent Class (Main): B60T-000/00; B60T-007/12; B60T- 
008/00; 

B60T-008/44; B60T-013/52 
International Patent Class (Additional): B60T-008/32; B60T-008/40; 

B60T-008/48; B60T-013/57; B60T-013/58 



pressure 



he 
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(§) Bremsdruck-Steuereinrichtung fur etn Stra&enfahrzeug 

(§7) Bei einer Bremsdruck-Steuereinrichtung fur ein Stra&en- 
fahrzeug mit blockiergeschutzter Bremsanlage, deren 
Bremsgerat einen Vakuum-Bremskraftverstarker umfaG*., der 
Dir.e an den Saugstutzen des Fahrzeug motors angeschlosse- 
ne L'nterdruckkammer und eine Arbeitskammer hat, die uber 
ein mittels des Bremspedals betetigbares Steuerteil mit 
einem hoheren Druck beaufschlagbar ist. ist ein die Position 
des Bremspedals erfassender Positionsgeber vorgesehen, 
der Ausgangssignale erzeugt, aus deren Verarbeitung eine 
elektronische Steuereinheit Ansteuersignele fur eine Brems 
druck-Stelleinrichtung erzeugt, mittels derer in die Rad- 
bremsen ein hoherer Bremsdruck einkoppelbar ist, als es der 
momentanen Pedalstellung ansonsten entsprache. Eine der- 
artige Ansteuerung der Bremsdruck-Stelleinrichtung vwiro 
ausgelost, wenn die Geschwindigkeit ^ • mit der das 
^ Brcmspedal betatigt wird. einen vorgegebenen Schweller.- 

^ wert T s uberschreitet. Der Bremskraftverstarker ist mit einer 

Magnetventilanordnung versehen. die durch das fur fyi *z 
erzeugti- Signal aus einer GruncJstelluns, in der ein Dr»;<>:- 
g susg'eich zwischen der Vekuumkammer und der Arbeit* • 
^ kammer des Bremskraftversterkers orfoigen kann, dessen 
00 Arbeitskammer iedoch nur uber das Steuerteil mit der 
w A'jGenatmosphare verbincbar ist, in eine Funktionssteilung 
C\J steuerbar ist, in der die Arbeitskammer mit dem Umge- 
flCf bungsdruck beaufschlagt. jerioch gegen die UntGrdruckkam- 
mer abgesperrt ist. 

Ui 
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Die Erfindung betrirrt cine Bremsdruck-Steuerein- 
richtung fur ein StraSenfahrzeug mit hydraulischer 
Bremsanlage, vorzugsweise Zweikreis-Bremsanlage, 
gemaJS dem Oberbegrif: des Patentanspruchs 1. Als 
Bremsgerat ist bei dieser 3remsanJage ein fiber einen 
Vakuum-Bremskrafrverstarker ublicher Bauarx beta tig- 
barer Hauptzy Under vorgesehen, der den Bremskreisen 
je einzeln zugeordnete AusgangsdruckrSume hat Der 
pneumatische Bremskrafrverstarker bat eine an den An- 
saugstutzen des Fahrzeugmotors angeschiossene Un- 
terdruckkammer und eine gegenuber dieser durch den 
Arbeitskolben des B remski a ftveretflrkers beweglich ab- 
gegrenzte Arbeitskaimzier, die fiber ein die Funktion 
eines 3/3- Wege-RegcJvea tils verrnittelndes Steuerteil, 
das rnittels des Bremspedals betatigbar ist, mit einen; 
hoheren als dem an dem Ausgangsstutzen des Fahr- 
zeugmotors herrschenden Druck beaufschlagbar ist, 
wodurch der Hauptzyiinder mit einer gegenOber der 
bloBen Pedalkraft versUrkten Kraft betatigbar ist, die 
den Bremsdruck-Aufbau in den Radbremsen unter- 
stutzt. Als ein Element der Bremsdruck-Steucreinrich- 
tung ist ein die Pedalsteii-jng fiberwachender Wegbzw. 
Positionssensor vorgeseben, der fur die Momentan-Po- 
sition des Bremspedals und dam it auch ffir Anderungen 
derselben charakteristische elektrische Ausgangssigna- 
le erzeugt, aus deren Verarbeitung rnittels einer elektro- 
nischen Steuereinheit Ansteuersignale ffir eine Brems- 
druck-Stelleinrichtung gewonnen werden, rnittels derer 
— bei Ansteuerung — in die Radbremsen ein h6herer 
Bremsdruck einkoppelbar ist als der nach der momenta- 
nen Pedalstellung ansonsten zu erwartende Brems- 
druck, wobei eine Ansteuerung der Bremsdruck-Stell- 
einrichtung im Sinne der erhdhten Bremsdruck- Entfal- 
tung ausgeldst wird, wenn die Geschwindigkeit <jy mit 
der das Bremspedal betatigt wird, gr6Ber ist als ein vor- 
gegebener Schwellenwen <ps Anstelle oder in Kombi- 
nation mit einer Oberwachung der Pedalposiiion und 
deren Anderungsgeschwindigkeit kann auch die Kraft 
Kp milder der Fahrer das Bremspedal betatigt und 
deren Anderungsrate fcp Qberwacht und die erh6hte 
Bremskraft-Entfaltung ausgeldst werden, wenn die An- 
derungsrate Kp einen Schweilenwert Ks Obersteigt Es 
is! vorausgesetzt, daB das Fahrzeug mit einem Antiblok- 
kiersystem ausgerfistet ist, das bei einer Rremsung auf 
dynamisch stabiles Verzogerungsverhalten des Fahr- 
zeuges regelt 

Eine derartige Bremsdruck-Steuereinrichtung wird 
ffir eine selbsttatige Steuerung eines durch die DE 
40 28 290 CI bekannten "Verfahrens zur Verkiirzung 
des Bremsweges in kritischen Fahrsituationen" ben6tigt, 
gem&B welchem, wenn bei der Pedalbetatigung der Ge- 
schwindigkeits-SchweHenwert <ps Oberschritten wird, in 
kOrzestmdglicher Zeit ein moglichst hoher Bremsdruck 
bis hin zu dem eine Vollbremsung ergebenden Brems- 
druck aufgebsut wird, wobei der Bremsdruck jedoch 
durch die '•oominante" Wirkung des Antiblockiersy- 
stems entsprechend den jeweils herrschenden StraBen- 
verhaitnissen begrenzt w^rd. 

Die Realisierung dieses Bremsdruck-Steuerungskon- 
zepts ist z. B. rnittels einer Bremsdruck-Stelleinrichtung 
m&glich, die, in Analope zu einer Antriebs-Schlupf-Rc- 
geleinrichtung (ASR) weiche nach dem Prinzip arbeitei, 
ein zurri Durchdrehen neigendes, angetriebenes Fahr- 
zeugrad durch selbsttatige Aktivierung seiner Rad- 
bremse wieder zu verzogern, diese Funktion auch fur 
die Radbremsen der nich; angetriebenen Fahrzeugra- 



der vermittelt, wenn der Schwellenwen der Geschwin- 
digkeit Oberschritten wini mit der der Fahrer das 
Bremspedal betatigt. 

Eine derartige Realisierung einer auf samtliche Rad- 
5 bremsen wirkenden Bremsdmck-Steuereinrichtung in 
Analogie zu einer ASR, die eine Absperrung der Brems- 
kreise gegen das Bremsgerat erfordern wurde, haue 
jedoch den Nachteil, daB mit dem Einsetzen des auto- 
matisch gesteuerten Bremsvorganges jegliche Ruckwir- 
io kung des in die Radbremsen eingekoppelten Brems- 
druckes auf das Bremspedal entfallt, dieses vieimehr 
"harr" wird, d. h. nicht raeSr veiter niedergedruckt wer- 
den kann und damit eine Pedalreaktion eintritt, die bei 
einer nicht zu geringen AnzahJ von rahrern das Geffihl 
15 auslosen wird, daB die Bremsanlage nicht in Ordnung sei 
und dann zu einer inadSquaten Reaktion eines solchen 
Fahrers fOhren wird, beispielsweise einer ZurOcknahme 
des Bremspedals und anschlie&ender erneuter Betati- 
gung desselben, weil der Falirer beispielsweise vermu- 
20 tet, daB Bremsflussigkeit in dwi Hauptbremszylinder 
n nachgepumpt" — eingespeist — werden muD und so mit 
zu einer Ma3nahme — kurzzeitigem Abbmch der 
Bremsung — veranlafit wird, die in einer eine Vollbrem- 
sung erfordemden Verkehrssituation sicher unange- 
25 messenware. 

Zur Vermeidung dieses Nachicils sind bei einer zur 
Durchfflhrung des bekannten Verfahrens geeigneten, 
den Gegenstand einer nicht vorverSffentlichien, cige- 
nen Patent DE 41 02 497 C! bildenden Bremsdruck - 
30 Steuereinrichtung der eingangs genar.nten Art den 
Bremskreisen zugeordnete Pufferspeicher vorgesehen. 
die durch ein die Bremsdruck-Stelleinrichtung aktivier- 
endes Ausgangssignal der elektronischen Steuereinheit 
— ventilgesteucrt — an die Druckausgange des Brems- 
35 gerats anschlieflbar, jedoch gegen die Eremskreise ab- 
gesperrt sind und gegen eine geringere Rfickstelikraft 
als eine ansonsten aus einer RGckwirkung des Brems- 
druckes auf das Bremsgerat resuhierende, der Be tat i- 
gungskraft entgegengesetzt gerichtete Reaktionskraft 
40 aufladbar sind, so daB in diese Pufferspeicher wahrend 
der Bremsung Bremsflussigkeit aus dem Bremsgerat 
verdr&ngt werden kann, wodurch ein Pedalweg rr.6g!ich 
wird und auch nach dem Einsetzen der automatischen 
Bremsdruck-Steuerung ein PedalgefQhl erhalten bleibt, 
45 das im wesentlichen dasselbe wie bei einer normal ab- 
laufenden Bremsung ist, so daB der Fahrer durch die 
automatische Bremsdruck-Steuerung nicht irritiert wer- 
den kann. 

Bei der Bremsdruck-Stelleinrichtung gcmiiB der DE 

50 4 1 02 497 CI ist jedoch der mit den Pufferspeichern und 
den zu deren bedarfsgerechter Ankopplung an und Ab- 
sperrung gegen das Bremsgerat erforderlichen Magnet- 
ventilen verknupfte technische Aufwand und Raumbe- 
darf erheblich und insoweit nachteilig. 

55 £s ist auch bekannt (DE-38 18 708 Al), bei einem 
Fahrzeug mil hydraulischer Zweikreis-Bremsanlage, die 
fiber einer. eine Vakuum-Kammer (Modulationskam- 
mer), eine Arbeitskammer und eine Simulationskam- 
mer, die in der Bremsenlosesteiiung in kommunizieren- 

60 der Verbir. clung n = ii der Arbeitskammer gehalieri i.M. 
umfassendei 1 , Vakuurn-Bremskraftverstarker spezitiler 
Bauart betatigbar ist, einerscits cine — bremsdruckab- 
senkende — Antiblockierregelungsfunktion dadurch zu 
tr>-.it:ef;, J.-.C- die normalerweise unter einem niedrige- 

65 ren Druck als dem Atmospharendruck stehende Vaku- 
umkammcr ventilgesteucrt mil der Umgebungsatmo- 
sphare verbunden v/irc, wodurch ein auf den Druckstan- 
genkolben des Hauptzylinders der Bremsanlage wir- 
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kender Stoflel cine Ruckrugsbewegung erfahrt, als de- 
ren Folge der im Hauptzyiinder herrschende Druck re- 
duziert wird EH esc Ruckzugsbcwegung fuhrt nicht zu 
einer RQckwirkung am Bremspedai, da die Einsteuerung 
der Pedalbetatigungsicraft Ober ein Bremsventil erfolgt, 5 
dessen Gehause-Verscniebung innerhalb eines Simula- 
torgehauses durch die Wirkung der in der Arbeitskam- 
mer und in der Simula tionskammer wirkenden DrOcke 
standig in einer defmierten Grundstellung bleibt, gegen 
die RQckstellkrafi von Simulationsfedern erfolgt, wel- j 0 
che ailein das "PedalgefuhT bestimmen, das dem Fahrer 
als Ruckmeldung fiber den seinem Wunsch entspre- 
chenden Bremsdruck venninelt wird. 

Die bekannte Bremsanlage gemaB der DE-33 1 8 708 
Al kann auch zur ReaKsierung einer Antriebs-Schlupf- 15 
Regelung ausgenutzt werden, indent, unabhangig von 
einer PedaJbetatigung der Bremsanlage, veniilgesteuert, 
die normaJerweise an eine Unterdruckquelle ange- 
schlossene Simula tioiiskam me r gegen diese Unter- 
druckquelle abgespem und die Arbeitskammer mit dem 20 
Umgebungsdruck beaufschlagt wird, wodurch der 
Hauptzylinder im Sinne eines Bremsdruckaufbaues be- 
tStigbar ist. Bremsdruckabsenkungsphasen, die im Zuge 
der Aniriebs-Schlupf-Regelung erfcrderlich werden. 
konnen analog rum Anublockier-Regelungsbetrieb ge- 2 5 
steuert werden. 

Wird jedoch bei der be kann ten Bremsanlage eine Be- 
tatigung derselben durch das Bremspedai gesteuert, sc 
erfolgt der Bremsdruckaufbau stets in Proportionality 
zu der Betatigungskraft, so daB mit dieser Bremsanlage 30 
eine Bremsdruckanhebung Ober einen vom Fahrer 
durch seine Betatigungskraft eingesteuerten Betrag hin- 
aus nicht moglich ist. Die bekannte Bremsanlage ist da- 
her nicht zur Realisierang eines automatisch gesteuer- 
ten Bremsvorganges geeignet, bei dem in einer einlei- 35 
tenden Phase einer Bremsung eine gegenuber der Beta- 
tigungskraft uberproportional erhfchte Bremsdruckent- 
fahung moglich sein soil 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine zur Durch- 
fuhrung des bekannten Verfahrens geeignete Brems- 40 
druck-Steuereinrichtung der eingangs genannten Art 
anzugeben, die bei gieichwohl einfachem und kosten- 
gGnstigem Aufbau eine verfahrensgerechte Steuerung 
eines mit einer hohen Fahrzeugverzdgerung verknupf- 
ten automatischen Bremsvorganges erm5glicht und 45 
hierbei eine der gewohnten Pedalweg-ZBremskraft- 
Koirelation weitgehend entsprechende Pedalreaktion 
ergibL 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemafi durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1 ge- 50 
lost 

Mittels einer hiernach als Zusatzeinrichtung an dem 
Vakuum-Bremskraftverstarker vorgesehenen Magnet - 
ventilanordnung. die (bei Ansteuerung mil dem fOr dic 
rasche Betatigung des Bremspedals charakteristischen 55 
Ausgangssignal der elektronischen Steuereinheit) aus 
einer dem nicht betatigten Zustand der Bremsanlage 
sowie dem sanften Zielbremsbetrieb derselben zuge- 
ordneten Gnjnduellung, in der ein Steuerkanai (des 
Steuerteils des B.-emsk rah vers Urkers, Ober den ein w 
Druckausgleich zwischen dessen Vakuumkammer und 
dessen Arbeitskammer erfolgen kann), mit der Unter- 
druckkammer in kommunizicrender Verbindung stent, 
die Arbeitskammer des Bremskraftverstarkers jedoch 
gegen die AuBenatmosphare abgesperrt ist, in cine der 65 
automatisch gestcuerten Vollbremsung zugeordnete, 
erregte Funkticnssteliung umschaltbar ist, in weicher 
der Steuerkanai des Bremskraftverstarkers iibcr cinen 



in dieser Funktionssteilung freigegebenen Dur.-hfluBka- 
nal der Magnetventilanordnung mit dem Umgcbungs- 
druck beaufschlagt ist, der Steuerkanai jedoch geeer. die 
Unterdruckkammer des Bremskraftverstarkers"* abge- 
spem ist, wird dadurch, daB der Vakuum-Bremskrafi- 
verstarker bei der automatisch gesteuerten Vollbrenv 
sung zur Betatigung des Hauptzylinders — mit drastisch 
erhohtem VerstSrkungsfaktor — ausgenutzt wird. die 
gewohnte Pedal- ROckmeldung zumindest insoweit er- 
hahen, als das Bremspedai dem Bremskraftverstarker* 
Kolben zumindest nachgefOhn werden kann, unabhan- 
gig davon, seiche Kraft hierfur vom Fahrer aulgewen- 
det werden muB, so daB eine Pedalweg-/Fahrzeugver- 
zogerungs-Korrelation gewohmer Art crhalten bleibt 
und der Fahrer nicht irritiert werden kann. 

Mittels eines auf den Druck im Steuerkanai anspre- 
chenden Ventils, das durch relativ hoheren Druck im 
Steuerkanai als in der Arbeitskammer in Offnungsrich- 
tung beaufschlagt und sonst gesperrt ist, und mineis 
dessen der Steuerkanai unmittelbar mil der Arbeits- 
kammer verbindbar ist. wobet dieses Ventil als Ruck- 
schlagventil, in bevorzugter Gestaltung als einfaches 
Flatterventil ausgebiidet sein kann. das die Mundur.gs- 
offnung eines vom Steuerkanai ausgchenden. in die Ar- 
beitskammer mundenden Querkanals dichiend abdeckt. 
so lange der Druck in der Arbeitskammer hdher ist als 
in dem Steuerkanai und in spezieller Gestaltung durch 
eine gummielastische Lippe gebildet i^t, die. unter einer 
maBigen Vorspannung stehend. antricbsscitig die Mun- 
dungsoffnung des Querkanals abdeckt, ist der Steuerka- 
nai des Steuerteils des BremskraftverstSrkcr* auch danr. 
unmittelbar mit dessen Arbeitskammer verbindbar. 
wenn das Steuerteil, das seiner Funktion nach eir. 
3/3-Wege-Regelventil mil zwei alternativen Dnrchfiyu- 
stellungen urid einer Spcrrsiellung ist. sich in der Sperr 
stellung befindeudie bei einer normalen Bremsung cunr 
eingenommen wird. wenn der Fahrer bei Erreichen ei- 
ner erwunschten Fahrzeugverzdgerung das BremspccaJ 
nicht weiter niederdruckL Mittels dieses Ventiii wirr 
insbesondere am Beginn einer automatisch gesteuener. 
Bremsung ein erwiinscht rasches Ansprechen der mi: 
hohem VerstSrkungsfaktor einsetzenden Bremsung : 
reicht 

Die erfindungsgemaBe Bremsdruck-Stcuereinrich- 
tung kann mittels zweier 2/2-Wege-Magnctventilc ret- 
lisiert sein. dcren eines in seiner erregten Steliung cine 
dirtkte Verbindung der Arbeitskammer mit der AuBer.- 
atmospharc vermittelt und an sonst cn gespcrr; ist ur.i 
deren zweites in seiner Grundstellung die Verbindung 
des Steuerkanals mit der Unterdruckkammer vermiueh 
und diese Verbindung in seiner erregten Stellung unter- 
bricht. wobei das erste dieser beiden Vcntile "aufler- 
hfclb* des Bremskraftverstarkers angeordnet sein kann. 
wShrend das zweite in das zusammen mit dem Arbeits- 
kolben des Bremskraftverstarkers bewegiiche Gchause 
seines Steuerteils integrien sein kann. 

Hieraus ist ersichtlich, daB der fur die erfindungsge- 
maBe Bremsdruck-Steuereinrichtung zu treibende tcch- 
nische Aufwand allcnfalls demjenigen entspricht. der be: 
der Bremsdruck-Sicuereinrichtur.g nact; der Patcntan* 
meldung P 4 i 02 497.4-21 schon allcir. fur die AnschluB- 
Steuerung der dort weiter vorgesehenen Puf ferspeichcr 
erforderlich ist, die dort mit 3/3-Wegc-Mapnc»vcntilcr. 
verwirkJichl isi. 

Fur ein in das bewegiiche Steucrteilgchiiusc intcgricr- 
tcs Magnetventil sine zwar flexible elckiriiche Vcrsor- 
gungsleitungen und elektrisch isolicrer.de Gehausc- 
durch/uhrungen crforderlich. jedoch ist der diusbc/iigli- 
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che Mehraufwand, verglichen mit einer ReaHsierung der 
Bremsdruck-Steuereinrichtung wie gemaB der deut- 
schen Patentanmeldung P 41 02 497.4-21 vcrgesehen, 
unerheblich. 

Problematisch konnte allehfalls die raumliche Anord- 
nung eines in das Steuerteil integrierten Ventils "inner- 
halb" des Bremskraftverstarkers sein t der insoweit einer 
konsiruktiven Abanderung bedOrfte. 

Diesbezuglicher Aufwand kann jedoch dadurch weit- 
gehend -ermieden, zumindest reduziert werden, daB der 
Steuerkanal uber eine flexible Leitung und eine Durch- 
fuhrung des Gehauses nach auBen gefuhrt ist und auBer- 
haib der Vakuumkammer des Bremskraftverstarkers 
ein Magnetventil angeordnet ist, das in seiner Grund- 
stellung diese DurchfQhrung mit einer zweiten, in die 
Vakuumkammer zuruckfuhrenden DurchfQhrung ver- 
bindet und in seiner bei Ansteuerung mit einem Aus- 
gangssignal der Steuereinheit eingenommenen erregten 
StelJung die erste Durchfuhrung gegen die zweite ab- 
spent und dafur diese mit dem unter Atmospharen- 
druck stehenden AuBenraum des Bremskraftverstar- 
kers verbindeL Bei einer derartigen Gestaltung der Ma- 
gnetventilanordnung als 3/2-Wegeventil und Anord- 
nung dcsselben n auBerhalb" der Vakuumkammer des 
Bremskraftverstarkers wird nur ein Ventil benotigt, des- 
sen Steuerstrom-Versorgung auch ilber festverlegte 
elektrische Leitungen erfolgen kann. Die zur Anpassung 
des Vakuum-BremskraftverstSrkers an die erfindungs- 
gemaBe Bremsdruck-Steuereinrichtung erforderliche 
Erganzung um eine vom Steuerkanal zu einer ersten 
Durchfuhrung des Vakuumgehauses fiihrende, flexible 
Luftleitung sowie um eine zweite DurchfQhrung, zwi- 
schen die das auBerhalb des Vakuumgehauses angeord- 
nete Bremdruck-Steuerventil geschaltet ist, beinhaitet, 
verglichen mit einem konventionellen Vakuum-Brems- 
kraftverstarker, nur einen geringen Mehraufwand und 
ist daher kostengunstig realisierbar. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn das Bremsdruck- 
SteuerventiJ als 3/3- Wege- Ventil ausgebildet isi, das 
durch Steuersignale definiert verschiedener Steuer- 
stromstarken in seine den Steuerstromkanal mit der Au- 
Benatmosphare verbindende Funktionsstellung 11 so- 
wie in eine den Steuerkanal gegen beide DurchfOhrun- 
gen absperrende Funktionsstellung 1 sieuerbar ist, wo- 
bei diese Sperrstellung mit besonderem Vorteil zur 
Steuerung von Brernsdruck-Absenkungsphasen aus- 
nutzbar ist, in deren Verlauf das Bremsdruck-Steuer- 
ventil mehrfach zwischen seiner Grundstellung und die- 
ser SperrstelJung umgeschaltet wird. 

Wenn, wie in bevorzugter Gestaltung der Brems- 
druck-Steuereinrichtung vorgesehen, die Arbeitskam- 
mer des Bremskraftverstarkers mit einem hflheren als 
derr. atmospharischen Umgebungsdruck beaufschlag- 
bar ist, wobei dieser hohere Druck zwischen etwa 1,5 
und 2J5, vorzugsweise um 2 bar betragt, so lassen sich 
bei einer selbsttatig gesteuerten Bremsung erhdhte 
Bremskrafte erzieien, und es wird auch bei einer norma- 
len Bremsung, wenn bei dieser die Pumpe aktivien wird, 
thit F.rhohung des Aussteuerpunkies des Bremskraft- 
verVvSrkers erzie't, d. h. es konnen relativ hone Brems- 
>::: ; f i; mii noch relativ niedrigerj Beta itgungskref ten er- 
zieh werden. 

In schaltungstechnisch vorteilhaft einfacher Gestal- 
tung izt der Druckausgang der zur Bereitslellung des 
hoheren Druckes vorgesehenen Druckluftpumpe an 
den bei einer Vollbremsung mit der Arbeitskammer des 
Bremskraftverstarkers verbundenen Eingang des 
Bremsdruck-Steucrventils uber ein ersies RuckschJag- 



ventil angescnlossen, das durch relativ hoheren Druck 
am Druckausgang der Pumpe als in der Arbeitskammer 
in Offnungsrichtung beaufschlagt und sonst gesperrt 
wird, und ej ist an diesen Druckeingang des Brems- 
5 drucksteuerventils ein zweites Ruckschlagventil ange- 
scnlossen, das bei relativ hoherem Druck an dem Druck- 
eingang des Bremsdrucksteuerventils gesperrt und 
sonst geoffnet ist, so daB Qber dieses zweite Ruckschlag- 
ventil, falls die Pumpe ausgefallen sein sollte, der Atmo- 
io spharendruck in die Arbeitskammer des Bremskraftver- 
starkers einkoppelbar ist 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand in der Zeich- 
nung dargestellter AusfQhrungsbeispieJe naher be- 
schrieben und erlautert Es zeigen: 
is Fig. 1 Ein elektrohydraulisches Blockschaltbild einer 
mittels eines Vakuum- Bremskraftverstarkers betStigba- 
ren hydraulischen Zweikreis-Bremsanlage eines Stra- 
Benfahrzeuges, das mit einem Antiblockiersystem und 
einer erfindungsgemSBen Bremsdruck-Steuereinrich- 
20 tung ausgerGstet ist, 

Fig. la einem Schnitt lSngs der Linie la-la der Fig. 1, 
zur ErlSuterung einer Variante der Sensor- Anordnung. 

Fig. lb mogliche Anordnungen von Kraftsensoren 
zur Erlauterung eines weiteren Ausfuhrungsbeispiels ei- 
25 ner erflndungsgemaBen Bremsdruck-Steuereinrichtung, 
Fig. lc ein Diagramm zur ErlSuterung des AusfOh- 
ruhgsbeispiels gemaB Fig. 1 b und 

Fig. 2a bis 2c Einzelheiten des Vakuum-Bremskraft- 
verstarkers der Bremsanlage gemaB Rg. 1, zur ErUute- 
30 rung seiner Funktion. 

In der Fig. 1, auf deren Einzelheiten zunichst verwie- 
sen sei, ist insgesamt mit 10 eine hydraulische Zweikreis- 
Bremsanlage eines durch diese reprasentierten StraBen- 
fahrzeuges bezeichnet, in die eine — erfuidungsgemaBe 
35 — Bremsdruck-Steuereinrichtung integriert ist, deren 
Zweck es ist, aus der Art, wie der Fahrer die Bremsanla- 
ge 10 betatigt, zu "erkennen" ob der Fahrer eine mit 
maBiger Fahrzeugverzdgerung durchfuhrbare Ziel- 
bremsung oder eine Vollbremsung mit moglichst hoher 
40 Fahrzeugverzdgerung durchfOhren mdchte und, falls 
letzteres der Fall ist, die Entfaltung einer geeigneten, 
hohen Bremskraft selbsttatig zu sieuem, die der Fahrer 
durch Betatigung der Bremsanlage 10 aJIein, d. h. ohne 
die Bremskraft-Steuereinrichtung nicht, zumindest nicht 
45 schnell genug, ansteuern konnte. 

Bei der Bremsanlage 10 sind die Vorderradbremsen 
11 und 12 zu einem Vorderachs-Bremskreis I und die 
Hinterradbremsen 13 und 14 zu einem Hinterachs- 
Bremskreis 1 1 zusammengefaBi 
50 Das insgesamt mit 16 bezeichnete BremsgerSt der 
Bremsanlage 10 umfaBt einen Tandem-Kauptzylinder 
17 und einen Vakuum-Bremskraftverstarker 18 und ist 
mktefc eines Bremspedals 19 betatigbar, mittels dessen 
der Fahrtr die bei einer Bremsung seinem Wunsch ent- 
55 sprechende Fahrzeugverzdgerung einsteuert Der Tan- 
dem-Hauptzylinder 17 hat einen dem Vorderachs- 
Bremskreis 1 zugeordneten Primar-Ausgangsdruck- 
r.vjm 21 und einen dem Hinterachs-Bremskreis 11 zuge- 
ordneten Sekundar-Ausgangsdruckraum 22, die durch 
v. clficn Schwiminkolben 23 druckdicht axial-beweglich 
ju-.^eneinander abgegrcnzi sind, wobei die zweite axiale 
Begrenzung des Primar-Ausgangsdruckraumes durch 
einen im Hauptzylindergehause 24 druckdicht axtalbe-. 
weglichen Primarkolben 26 gebildet ist, an dem Qber 
65 eine Drucksiangc 27 die mittels des Vakuum-.Mrems- 
kraftverstarkers 18 verstarkte Betatigungskraft an- 
greift, wahrend die zweite axiale Begrenzung des Se- 
kundar-Ausgangsdruckraumes 22 durch eine Endstirn- 



# 



DE 42 08 496 CI 



wand 28 des Hauptzylindergehauses 24 gebildet ist 

Des weiteren ist vorausgcsetzt, daB das Fahrzeug mit 
einem Antiblockiersystem fur sich bekannter Bauart 
und Funktion ausgerustn ist, das bei einer Bremsung — 
im Bedarfsfall — eine mit dynamisch-stabilem Verhalten 
des Fahrzeuges vertrSgliche Bremsdruck-Regelung ver- 
mittelt die auch zu einer optimalen oder zu mind est an- 
nahernd optimalen Fahrzeugverzogerung fuhrt Dieses 
Antiblockiersystem ist in der Fig. 1 durch seine lediglich 
schematisch angedeutete, nicht dargestelhe, Brems- 
druck-Regelventile sowie gegebenenfalls den Brems- 
kreisen I und II einzeln zugeordnete RQckfdrderpum- 
pen umfassende Hydraulikeinheit 29 reprtsentiert, die 
"zwischen" die den beiden Bremskreisen I und II zuge- 
ordneten Druckausgange31 und32desTandem-Haupt- 
zylinders 17 und die Vorderradbremsen 11 und 12 bzw. 
die Hinterradbremsen 13 und 14 gescbaltet ist Eine 
mehr in die Einzelheiten gehende Erlauterung dieses 
Antiblockiersystems 29. das auf eine aus derTechnik der 
Antiblockiersysteme bekannte, beliebige Weise reali- 
siert sein kann, wird nicht a-* erforderlich angesehen, da 
in Verbindung mit der — erfindungsgemafien — Brems- 
druck-Steuereinrichtung grundsatzlich jede Art von 
Antiblockiersystem geeignet ist 

Das bei der Bremsdnick-Steuereinrichtung zur An- 
wendung gelangende Steuerungsprinzip besteht darin, 
aus einer fortlaufenden Oberwachung der Stellung des 
Bremspedals 19 die Geschwindigkeit zu erkennen, mit 
der der Fahrer das Bremspedal 19 betfittgt und, falls 
diese Geschwindigkeit einen zweckmaBigerweise ein- 
stellbar vorgegebenen Schwellenwert <js flberschreitet, 
woraus geschlossen werden kann, daB der Fahrer nicht 
lediglich eine wohJdosierte Zie!bremsung t sondern eine 
Vollbremsung durchzufuhren beabsichtigt den Brems- 
kr aft vers tarker 18 durch selbsttfitige, ventilgesteuerte 
Beaufschlagung seiner Arbeitskammer 33 mit dem Urn- 
gebungsdruck (Atmospharendruck) zu aktivieren und 
dadurch die fiber die Radbremsen 1 1 bis 14 entfaltbare 
Bremskraft im Zuge der Bremsung zu einem fruhesi- 
mdglichen Zeitpunkt auf einen hochstmoglichen Wert 
zu bringen und diesen erforderlichenfalls unter Mitwir- 
kung des Antiblockiersystems 29 so zu begrenzen, daB 
dynamisch stabiles Verzdgerungsverhalten des Fahr- 
zeuges gewahrleistet bleibt 

Zur Realisierung dieses Bremsdruck-Steuerungskon- 
zepis ist ein beim dargestellten, speziellen AusfOhrungs- 
beispiel als Winkelgeber ausgebildeter Pedal-Stellungs- 
geber 34 vorgesehen, der elektrische Ausgangssignale 
erzeugt die jeweils ein MaB fur die Momentanstellung 
des Bremspedals 19 sind 

Ein solcher Winkelgeber kann in einfacher Gestal- 
tung, z. B. als Dreh- Potentiometer ausgebildet sein, das 
ein mit zunehmendf;.' Auslenkung des Bremspedals 19 
aus seiner dern g**J6ii::n Zustand der Bremsanlage 10 
entsprechenden Grunosiellung ein dem Pegel nach an- 
wachsendes Spannungs-Ausgangssignal erzeugt, der 
mittels einer elektronischen Steuereinheit 36 in Einhei- 
ten der Pedalstellung unci deren zeitlicher Anderung <p 
auswertbar ist Der Fc^Jsteilungs-Geber kann ir. be- 
kannter Technik auch rJs "digits (er" Inkrementaljpcber 
ausgebildet sein, de; mir i/ikrerncijiaien Anderungen 5<p 
der Pedalstellung verknupfte lmpulsfolgen erzeugt, aus 
deren Phasenlage und Jmpulszahl Anderungssinn und 
Betrag der Pedalstellung ermittelbar Lsl Der Pedalstel- 
lungsgeber kann auch als in einem geeigneten digitalen 
Ausgabeformat arbeitender AbsoJutgeber ausgebildet 
sein. 

Die Ausgangssignale des Pedalstellungs-Gebers 34 
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werden in der elektronischen Steuereinheit 36, die mit 
Betatigung der Bremsanlage 10 aktiviert wird, z. B. 
durch ein mit dem Ansprechen des Bremslichtschalters 
37 verknupftes Spannungssignal, das fur die Dauer der 
Bremsen-Betatigung ansteht, einer zeitlich differenzie- 
renden Verarbeitung unterworfen, d. h, es wird ab Be- 
ginn der Bremsanlage 10 die Geschwindigkeit tp ermit- 
telt, mit der das Bremspedal 19 vom Fahrer "niederge- 
drfickr" wird, und es wird, wenn diese Geschwindigkeit <p 
grdBer ist als ein zweckmaBigerweise einstellbar vorge- 
gebener Schwellenwert <ps von der elektronischen 
Steuereinheit 36 ein Ausgangssignal zur Ansteuerung 
eines als Magnetventil ausgebildeten Bremsdruck-Steu- 
erventils 38 abgegeben, das hierdurch in eine Funktions- 
stellung 11 geschaltet wird, in welcher der Atmospha- 
rendruck in die Arbeitskammer 33 des Vakuum-Brerns- 
kraftverstarkers 18 eingekoppelt ist und dieser dadurch 
zur Entfaltung seiner maximalen Betatigungskraft ange- 
steuert ist, die Ober die mit dem Arbeitskolben 39 fest 
verbundene Druckstange 27 des Bremskraftverstarkers 
18 auf den Primarkolben 26 des Tandem-Hauptzylin- 
ders 17 ubertragen wird. 

Der Vakuum-Bremskraftverstarker 18, zu dessen Er- 
lauterung nunmehr auch auf die Fig. 2a bis 2c Bezug 
genommen sei, entspricht beim dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel hinsichtlich der konstruktiven Gestaltung 
seines die Unterdruckkammer 41 gehausefest begren- 
zenden Vakuum-Gehauses 42, seines die Arbeitskam- 
mer 33 gehausefest begrenzenden Vakuum-Zylinder 43. 
der Ausbildung und Anordnung seines die Unterdruck- 
kammer 41 gegen die Antriebskammer 33 beweglich 
abgrenzenden Arbeitskolbens 39, der diesen gegen die 
beiden Kammern 33 und 41 abdichtenden Rollmembran 
44, seines insgesamt mit 46 bezeichneten Steueneils, 
fiber das ein zu der Kraft, mit der Fahrer das Bremspe- 
dal 19 betaugt proportionaler, dem Betrage nach zwi- 
schen dem Atmospharendruck und dem in der Unter- 
druckkammer 41 herrschenden Untcrdruck liegender 
Arbeitsdruck in die Antriebskammer 33 einkoppelbar 
ist, der Gestaltung eines als einfache Hebelmecharik 
ausgebildeten ReaktionsgHedes 47, das den Betrag der 
am Bremspedal 19 spOrbaren Reaktionskraft bestimmt 
gegen die der Fahrer das Bremspedal 19 im Sinne eines 
Bremsdruck-Aufbaues betfitigen muB. sowie der mecha- 
nischen und funktionellen Verbindung des Bremskraft- 
verstarkers 18 mit dem Tandem-Hauptzylinder 17 ei- 
nem konventionellen Bremskraftverstarker, wie z. B. im 
"Bremsen-Handbuch", Alfred Teves GmbK, 9. Aufiase, 
Bartsch Verlag, S. 100, 101 im einzelnen dargestelh und 
erl&utert 

DemgemiB ist das Steuerteil 46 das im Ersatzschalt- 
bild der Fig. 1 durch das hydraulische Schaltsymboi re- 
prasentiert ist, als ein 3/3-Wege-Proportionalventi! aus- 
gebildet dessen Gehause 48 einen radialen Flansch 49 
hat der den zentralen Bereich des Arbeitskolbens 39 
des Vakuum-Bremskraftverstarkers 18 bildet An diesen 
radialen Flansch 49 schlieBt sich ein die Antriebskam- 
mer 33 axial durchsetzendes, der Grundform nach rohr- 
formiges Gehauseteil 51 an, das durch eine zentrale Off- 
nung 52 des Vakuum-Zylinders 43 hindurchiriu, \r. die- 
ser gleitend verschiebbar gefuhrt ist und mittels einer 
SuBeren Faltenbalg-Dichtung 53 luftdicht mit dem Va- 
kuum-Zylindern43 verbunden ist. 

Das mit seinem radialen Flansch 49 den zentralen Teil 
des Arbeitskolbens 39 des Vakuum-BrernskraftverstSr- 
kers 18 bildende Gchauseteil 51 des Gehauses 48 des 
Steueneils 46 hat eine mit der zentralen Utngsachse 54 
des Bremsgerats 17, entlang derer die Druckstange 27 
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und der das rohrformige Gehauseteil 51 axial durchset- 
zende PedalstoBel 55 veriaufen, letzterer, je nach Pedal- 
stellung hiervon geringfugig abweichend, koaxiale zen- 
trale Durchgangsbohrung 56, in der ein Reaktionskol- 
ben 57 druckdicht verschiebbar angeordnet ist, an des- 
sen der Druckstange 27 des Bremskraftverstarkers 18 
zugewandten Seite das Reaktionsglied 47 angreift, das 
unter der Wirkung der uber die Druckstange 27 in Rich- 
tung des Pfeils 58 der Fig. 2a wirkenden Reaktions- 
und/oder Ruckstelikrafte der im Tandem-Hauptzylin- 
der 17 angeordnet en Ruckstellfedem den Reaktionskol- 
ben 57 in seine pedalseitig am weitesten aus der zentra- 
len Durchgangsbohrung 56 herausragende, dem nicht 
betatigten Zustand der Bremsanlage 10 entsprechende, 
in der Fig. 2a dargestellte Endstellung zu drangen sucht, 
die beim dargestellten, speziellen Ausfuhrungsbeispiel 
durch radiale Anlage eines Reaktionshebels 59 des Re- 
aktionsgliedes 47 an der radialen Endstirnflache 61 des 
Gehauses 48 markiert ist, die einem Stutzteller 62 der 
Druckstange 27 zugewandt ist, mittels dessen die 
Druckstange 27 uber eine FesselhGlse 63 an den Ar- 
beitskolben 39 des Bremskraftverstarkers 18 gefesselt 
ist, und fiber den die in Richtung des Pfeils 58 wirkenden 
Reaktionskrafte auch auf das Reaktionsglied 47 uber- 
tragen werden, wobei zwischen dem auBeren Rand des 
Stutztellers und dem radial auBeren Bereich des Reak- 
tionshebels 59 ein StQtzglied 64 angeordnet ist, durch 
dessen radiale Abmessungen und Anordnung das Ver- 
haltnis der effektiven Hebelarm-LSngen des Reaktions- 
hebels 59 bestimmt ist, um das die am Bremspedal 19 
spurbare Reaktionskraft geringer ist als die bei einer 
Bremsung uber die Druckstange 27 in das Reaktions- 
glied 47 einleitbare Reaktionskraft Durch dieses Ver- 
haltnis ist auch der Kraft-Obersetzungsfaktor des 
Bremskraftverstarkers 18 vorgegeben. 

Auch die Durchgangsbohrung 56 mtindet — pedalsei- 
tig — in eine dem Durchmesser nach etwas groBere 
Bohrungsstufe 66 eines Zwischenabschnitts 51' des 
Steuerteilgehauses 48, der mit einem Radialkanal 67 
versehen ist, Ober den diese Bohrungsstufe 66 mit der 
Arbeitskammer 33 kommuniziert 

Zwischen der Bohrungsstufe 66 des Zwischenstucks 
51' und der pedalseitig anschlieBenden Bohrungsstufe 
68 des rohrfGrmigen Gehauseteils 51 des Steuerteilge- 
hauses 48 vermittelt eine radiale, kreisringfdrmige Stu- 
fenflache 69. Innerhalb dieser Bohrungsstufe 68 des 
rohrfdrmigen Gehauseteils 51 ist ein aus eiastischem 
Dichtungsmaterial bestehender Stufcnbalg 71 angeord- 
net, der mit einem pedalseitigen, kreiszylindrischen 
Mantelabschnitt 72 an der Bohrungsflache der Boh- 
rungsstufe 68 anliegt und einen Ober einen radialen Steg 
mit diesem auBeren Mantelabschnitt 72 verbundenen, 
zur Bohrung SS des Zwischenabschnitts 51 hinweisen- 
den, inneren, i<r:;:szyiiridrischen Mantelabschnitt hat, 
dessen Innendurchmesser etwa dem Durchmesser der 
zentralen Bohrungsstufe 66 des Gehause-Zwischenab- 
schnitts 51' entspricht und dessen AuBendurchmesscr 
etwas grofitr hi air, der Durchmesser dieser Bohrungs- 
stufe 66. 

An den; Her rfM^rk-n £:<. Mfiache 69 des Gehauses 48 
zugew&nctcri Eirsi. ties inneren Mantelabschnitts 74 hat 
der Stufenbalg 71 die Form eines nach innen offenen 
U-Profi!ringes 76, in 6tn ynr Versteifung eine Stahl- 
Ringschtib-i: 77 cingiisczi ii;. die eine zentrale Offnung 
78 hat, durch die der konische Endabschnitt des Pedai- 
st6Bels 55 hindurchtritt, der mit seiner von einer kurzen 
Sackbohrung des Reaktionskolbens 57 aufgenommcnen 
Kugelkopfende direkt an dem Reaktionskoiben 57 an- 
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Der durch den U-Profilring 76 des Stufenbalges 71 
und die in diesen eingesetzte Versteifungs-Ringscheibe 
77 gebildete Endflansch des Stufenbalges 71 wird durch 
5 eine vorgespannte Feder 79, die axial an einer Ring- 
schuker des PedalstdBels 55 abgestutzt ist und an der 
dieser zugewandten AuBenseite dieses Endflansches 76, 
77 angreift, auf die radiale Stufenflache 69 des Gehauses 
48 zu gedrangt, welches die Sitzflache eines insgesamt 
io mit 81 bezeichnetea radial auBeren Sitzventils bildet, in 
dessen in den Fig. 2b und 2c dargestelltem geschlosse- 
nem Zustand ein durch den Stufenbalg 71 und den an die 
Stufenflache 69 anschlieBenden Abschnitt der Boh- 
rungsstufe 68 begrenzter Ringraum 82 gegen die Bon- 
is rungsstufe 66 des Gehause-Zwischenstucks 51' und da- 
mit auch gegen die Arbeitskammer 33 des Vakuum- 
Bremskraftverstarkers 18 abgesperrt ist 

In dieser SchlieB-Stellung des au3eren Sitzventils 81 
ist auch ein Steucrkanal 83 gegen die Arbeitskammer 33 
20 abgesperrt, uber den diese z. B. in der in der Fig. 2a 
dargestellten Offen-Stellung des auBeren Sitzventils 81 
und, wenn sich gleichzeiug das Bremsdruck-Stcuerven- 
til 38 in seiner dargestellten Grundstellung 0 befmdet. 
mit der Unterdruckkammer 41 des Bremskraftverstar- 
25 kers 18 verbunden ist. Bei konventioneller Gestaltung 
des Bremskraftverstarkers 18 ware der Ringraum 82 
uber den Steuerkanal 83 direkt mit der Unterdruckkam- 
mer 41 verbunden. 

Ein zweites, insgesamt mit 84 bezeichnetes, radial in- 
30 neres Sitzventil ist durch einen glockenmantel- oder ke- 
gelmantelformigen, den konischen Abschnitt des 
BremspedalstoBels 55 auf einem Abschnitt seiner Lange 
in radialem Abstand koaxial umgebenden Fortsatz 86 
des Reaktionskolbens 57 — als Ventilk&rper — und der. 
35 diesem zugewandten, radial inneren Bereich, des durch 
den U-Profilring des Stufenbalges 71 und dessen Ver- 
steifungs-Ringscheibe 77 gebildeten Endflansches des 
Stufenbalges 71 — als Ventiisitz — gebildet, an dem der 
kreisrtngformige freie Rand des Fonsaizes 86 des Reak- 
40 tionskolbens 57 druckdicht anliegend abstutzbar isL 

In der dem nicht betatigten Zustand der Bremsanlage 
10 entsprechenden, in der Fig. 2a dargestellten Grund- 
stellung des Steuerteils 46, der in der Fig. 1 die Grund- 
stellung 0 des als Ersatzschaltbild das Steuerteil 46 re- 
45 prasentierenden 3/3-Wege-Regelventils entspricht. ist 
das innere Sitzventil 86 geschlossen und dadurch der auf 
dem Umgebungsdruck befindliche Innenraum 88 des 
rohrformigen Gehauseteils 51 des Steuerteils 46 gegen 
die Arbeitskammer 33 des Bremskraftverstarkers 88 ab- 
50 gesperrt, wahrend das auBere Sitzventil 81 seine Offen- 
Stellung einnimmt, da der Reaktionskoiben 57 als Folgc 
der vr.n einer bzw. mehreren Ruckstellfedem des Tan- 
dcin-Hauptzylinders 17 auf die Druckstange 27 ausge- 
ubtcn und uber diese auf das Reaktionsglied 47 und von 
55 diesem auf den Reaktionskoiben tusgeubtcn Ruckstell- 
kraft seine grofltmdglichem axialem Abstcnd des freien 
Randes 87 seines Ventilkorper-Fortsatzcs 86 von der 
Ehe'ne der den Ventiisitz des auBeren Sitzventils 81 bil- 
cc.'ic r. Stufenflache 69 des Gehauses 48 cn:snrechende 
t*. lindsteiiung einnimmt, in welcher der durch den End- 
fiansch des Stufenbalges 71 gebildete Ventilkorper die- 
ses auBeren Ventilsitzes 81 von seinem Ventiisitz 69 
abgehoben ist. 

Die in der Fig. 2c dargestellte Funktionsstcllung des 
65 Steuerteils 46, in welcher das radial auBerc Sitzventil 81 
geschlossen ist und das radial innere Sitzveniil &4 seine 
Offen-Steilung einnimmt, in welcherdic Arbeitskammer 
33 unter Atmospharendruck stent, wird cingcnonimcn. 
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wenn der Fahrer das BremspedaJ 19 so kraftig betatigi, 
daB der freie Rand 87 des Ventilkorper-Fortsatzes 86 
des Reaktionskolbens 57 von dem dem Ventilsitz des 
inneren Sitzventils 84 bildenden inneren Rand des End- 
flansches 76, 77 des Stufenbalges 81 abgehoben bletbt, 
d. h. der Fahrer das Bremspedal 19 mit einer fur die 
Erzielung einer Vollbremsung ausreichenden Kraft be- 
tatigt halt Diese Funktionsstellung entspricht im Er- 
satzschaltbild der Fig. 1 die FunktionsstelJung II des 
3/3-Wege-Regelventils. 

Die in der Fig. 2b dargestellte Funktionssteiiung des 
Steuerteils 46, in der beide Sitzventile 81 und 84 ge- 
schlossen sind, wird im Verlauf einer '■behutsanT erfol- 
genden Zielbremsung eiTeicht, wenn der Fahrer nach 
einer die Bremsung einleitenden Hangsamen" Steige- 
rung der Pedalbetatigungskraft diese, sobaJd ihm die 
hierdurch erreichte Fahrzeugverzdgerung ausreichend 
erscheint, konsiant halt, so daB sich als Gleichgewichts- 
stellung die in der Fig. 2b dargestellte Sperrstellung er- 
gibt, die der Konstanthaltung eines in die Arbeitskam- 
mer 33 eingekoppelten Druckcs entspricht, der mit ei- 
nem durch die Auslegung der Bremsanlage bestimmten 
Wen des Bremsdruckes korreliert ist Dieser Funktions- 
steUung des Steuerteils 46 entspricht die Sperrstellung 1 
des ErsatzschaItbiId-VeniilsymboIs46derFig. 1. 

Im Unterschied zu einem konventionellen Vakuum- 
Bremskraftverstarker. bei dem der mit dem Ringraum 
82 des Steuerteils 46 standig in kommunizierender Ver- 
bindung stehende Steuerkanal 83 unmittelbar in die Un- 
terdruckkammer 41 mfinden wurde. ist bei dem fur die 
Bremsanlage 10 gemaB Fkg. 1 vorgesehenen, in der 
Fig. 2a in Einzelheiten dargestellten Vakuum-Brems- 
krafrverrtarker 18 dessen Steuerkanal 83 Ober eine fle- 
xible, druckiuftdichte Leitung89 an eine ebenfallsdichte 
Durchfuhrung 91 des Vakuumgehauses 42 angeschlos- 
sen, die Ober das Bremsdruck-Steuerventil 38 mit einem 
EinlaBstutzen 92 des Vakuumgehauses 42 verbindbar 
ist, wodurch die fur einen "behutsamen" Zielbremsbe- 
trieb erforderliche kommunzierende Verbindung des 
Steuerkanals 83 mit der Unterdruckkammer 41 erziel- 
bar at. Diesem "normalen Bremsbetrieb" ist die Grund- 
steUung 0 des Bremsdruck-Steuerventils 38 zugeordnet, 
in der die Durchfuhrung 91 fiber einen DurchfluQpfad 93 
des Bremsdruck-Steuerventils 38 mil dem EiniaBstutzen 
92 verbunden ist Der vom Bremsdruck-Steuervemil 38 
zu dem EinlaCstutzen 92 fQhrende Luft-Stromungspfad 
94 k&nnte, wie in der Fig. 1 dargestellt, auch direkt an 
die zum Ansaugstutzen des Fahrzeugmotors ffihrende 
Unterdruckleitung 96 angeschlossen sein, die fiber den 
AnschiuBstutzen 97 permanent in kommunizierender 
Verbindung mit der Unterdruckkammer 41 gehalten ist. 

Das Bremsdruck-Steuerventil 38 ist als 3/3-Wege- 
Magnetventil ausgebildet, das bei Erregung seines Steu- 
ermagneten 98 mit einem Steuerstrom definierter, rela- 
tiv medriger Stromstarke von z. B. 3 A in seine Funk- 
uonssteUung I, eine Sperrstellung, und bei Erregung des 
Steuermagneten 98 mit einem 5t*uerstrom definierier 
naherer Stromstarke von z, E. 6 A in seine Funktions- 
stelJung II umgeschaltet wird, in welcher fiber den 
DurchfluBpfad 99 der Atmospharendruck fiber die flexi- 
ble Lehung 89 und den Steuerkanal 83 in die Arbcits- 
kammer 33 des Bremskraftverstarkers 18 einkoppelbar 
ist, die Unterdruckkammer 41 des Bremskraftverstar- 
kers 18 jedoch gegen die flexible Leitung 89 abgesperrt 
ist, so daB em Druckausgleich zwischen der Arbeitskam- 
roer 33 und der Unterdruckkammer 41 nichi stattfinden 
kana Urn sicherzustellen, daB der Atmospharendruck 
gegebenenfalls iiuch ein hSherer Druck fiber das Brems- 
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druck-Steuerventil 38 und die flexible Leitung 89 sowie 
den Steuerkanal 83 in die Arbeitskammer 33 des Brems- 
kraftverstarkers 18 eingekoppelt werden kann. auch 
wenn das auBere Siuventil 81 sich in seiner Sperrstel- 
5 lung befindet, ist ein Rfickschlagventil 101 vo:gesehen 
das einen von dem Steuerkanal 83. der im Ersatzschah- 
bild der Fig. 1 durch die die Hintereinanderschakung 
des Bremsdruck-Steuerventils 38 mit dem Steueneil 46 
vermittelnde, ebenfalls mit 83 bezeichnete Verbin- 
io dungsleitung reprasentiert ist, direkt zur Arbeitskam- 
mer 33 fuhrenden Oberstrom-Kanal 102 freigibt, wenn 
der Druck im Steuerkanal groBer ist als in der Arbeits- 
kammer 33 und diesen Oberstrdmkanal 102 abgespern 
halt, wenn der Druck in der Arbeitskammer 33 groBer 
is ist als im Steuerkanal, wie es fur den Fall einer "sanften* 
Zielbremsung erforderlich isl 

Die Sperrstellung I des Bremsdruck-Steuerventils 38 
kann z. B. durch mehrf aches Umschalten zwischen die- 
ser Sperrstellung 1 und der Grundstellung 0 des Brems- 
ro druck-Steuerventils 38 zur Erzielung einer erwunschten 
Bremsdruck-Abbaurate ausgenutzt werden, was bei- 
spielsweise dann zweckmSBig ist, wenn der Fahrer 
nachdem er durch ein kurzes schncllcs Anti D pen des 
Bremspedals 19 cine Vollbremsuug einRelcitet haitc 
25 diese aber abbrechen und die Bremskraft ourch "langsa- 
mes w Zurucknehmen des Bremspedals 19 entsprechend 
fangsam reduzieren mochte. 

Der Wunsch des Fahrers, eine wie vorstehend erlau- 
tert durch rasche Betatigung ( c|» <ps) des Bremspedals 
30 19ausgel6ste 

— aktive - Vollbremsung wiedcr abzubrechen. 
kann auch aus einer Oberwachung der Pedalposi* 
tion <p und dcren Anderungssinn erkannt werden. 
35 der dann besonders einfach aus einer diffcrenzie- 
renden Verarbeitung des Ausgangssignals des Pe 
dal-Positionsgebers 34 erfaObar ist, wenn dieses mil 
der Pedalposition tp monoion variiert, beispielswei- 
se der Signalpegel mit zunehmender Verschwen- 
40 kung des Bremspedals 19 in Richtung des Pfeils 1 19. 
dh. im Sinne einer Bremsdruck-Steigerung. an- 
steigt und wieder abfallt, wenn das Bremspedal 19 
in Richtung des Pfeils 119' der Fig. 1 ruruckgenom- 
men wird. 



Die Erkennung eines diesbezuglichcn Fahrerwun- 
sches kann auch aus einer Erfassung von Bewcgunger, 
des Brerr^pedals 19 relativ zu dem PcdalsioBel 55 oder 
zu einem dessen Bewegungen mit ausffihrenden Kopp- 
so lungselement 109 erfolgen. Die M6glichkeit solcher Re- 
lativbewegungen zwischen dem Bremspedal 19 und 
dem PediVioBel ist in den Fig. 1 und la — schematisch 
vereinfacht dadurch angedeutet, daB das pedalseitige 
Ende dei Pedalstdflels 55 als U-profilformiges Kopp 
55 lungselement 109 mit parallel zur Schwenkcbene des 
Bremspedals 19 verlaufendcn Profilschenkeln 109', 109" 
ausgebildet ist, die mit in axialer Richtune sich crstrek- 
kenden, miteinandcr fluchtenden Linglochcrn 103 vcr- 
sehen sind, durch die ein zen;ra! mit Ucto Bremspedal t9 
6o vcrbundener Qucrboizen nine-- r civ. riu, bc'i desser, 
Absiiitzung an uen stoBelseitigcn Randcrn der Langlo- 
cher 103 die Pedalbctatigungskraft auf den PcdalsioB-l 
55 fibertragbar ist. Dieser Querbolzen 104 is: in den 
Langlochern 103 gleitend verschiebbar, so d:iO er wenn 
65 das Bremspedal 19 rasch zuruckgenommcn wird von 
den stoBelseitigcn Randern der Unglochcr 103 abhe- 
ben und mnerhcib dieser zurOckglcitcn kann. das Kopp- 
lungselemcnt aber andcrcrseits auch von dem Querbol- 
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zen 104 abheben kann, wenn eine Vollbremsung ausge- 
lost ist und das Bremspedal 19 der Bremsdruck-Aufbau- 
Bewegung des PedalstdBels 55 iangsamer nachgefuhrt 
wird als dessen Bvwegurg unter der Wirkung des in die 
Arbeitskammer 33 des Bremskraftverstarkers IS einge- 5 
koppelten Druckes erfoigt. 

Der Wunsch des Fahrers, den Bremsdruck konstant 
zu halten, 1st daran erkennbar, dafi sich das Ausgangssi- 
gna! des Pedalsteilungsgebers 34 nicht andert ( <p « 0) 
Wenn das gabetfdrmige Kopplungselement 109, wie in ]0 
der Fig. la schematisch angedeutet, mit eineni Relativ- 
bewegungs-Sensor 111 versehen ist, der mit :oinehmen- 
dem Abstand des Querbolzens 104 von seiner stdBelsei- 
tigen Anlageposition mit den dem PedalstdBel 55 zuge- 
wandten End-Randern der Langiocher 103 ein monoton 15 
vanierendes Ausgangssignai erzeugt, oder einfach als 
Schaltglied ausgebildet ist, das ab einem Mindestab- 
stand des Querbolzens 104 von dieser Anlageposition 
ein Ausgangssignai abgibt, so konnen auch solche Aus- 
gangssignaJe eines Relativ-Positionsgebers 111 zur Er- 20 
kennung des Fahrerwunsches, daB eine Vollbremsung 
abgebrochen werden soil sinngemaB ausgenutzt wer- 
den. 

Zur Erkennung des Fahrerwunsches geeignete Signa- 
le, die zu einer im vorstehend erlauterten Sinne selbstta- 25 
tigen Bremsdruck-Steuerung ausgenutzt werden k6n- 
nen, die eine situationsgerecht erh&hte oder "normale" 
Bremsdruck-EntwickJung ergibt, sind auch in der 
Fig. lb lediglich schematisch angedeutete Kraftsenso- 
ren 112 und/oder 113 geeignet, welche fur die Kraft K P , 30 
mit der der Fahrer das Bremspedai 19 betfltigt, charak- 
teristische elekirische Ausgangssignale erzeugen. 

Funktionell den Langldchem 103 des Kopplungsglie- 
des 109 des PedaJstoBels 55 gemaB Fig. 1 entsprechende 
Langldcher sind beim AusfOhrungsbeispiel gemaB 35 
Fig. lb nicht erforderlich 

Derartige Kraftsensoren kdnnen, wie in der Fig. lb 
schematisch vereinfacht dargestellt, z. B. als am Brems- 
pedai 19 selbst angeordnete Dehnungs-MeBtreifen-An- 
ordnungen 112 ausgebildet sein, die auf Durchbiegun- 40 
gen des Brcuspedals 19 ansprechen, oder ais Kraft- 
MeBdosen 113, die mit Druck abhangigen Widerstands- 
eiementen oder piezoelektrischen Materialien realisier- 
bar sind und fur die am PedalstoBcI 55 axial angreifen- 
den Krafte charakteristische elektrische Ausgangssi- 45 
gnale erzeugen. Zur Erlauterung eines einfachen Aus- 
wertungsprinzips, anhand dessen mitteis der Kraftsen- 
sor-Ausgangssignale der Fahrerwunsch — Vollbrem- 
sung oder Zielbremsung — erkennbar ist, sei — verein- 
fachend — angenommen, daB das Ausgangssignai des 50 
jeweiligen Krafisensors 112 bzw. 113 ein Spannungssi- 
gnal ist, dessen P: gel mit zunehmender Kraft Kp, mit 
der der Fahrer da:; bremspedal 19 betatigt, zunimmt und 
zu dieser proport'cnsl hi. 

Fur eine zu einejn Ztitpunkt to einsetzende Brem- 55 
sunt, »n deren Verlauf der Fahrer zunSchst die Pedal- 
knfi Kp schnell unci ir!ejr;r,:n:i3ig sicigert, diese, sobald 
ir : : Zeitpunkt t : :h.-.i .etwunschter Wert der 

FEhr::ftuc;vt*r^^*rftr:.-r., : r^hx is',, V:cnstant halt, wah- 
-"-■/- ;' '■• ^ r und meh; ah- 

r.:ri-.:i\ liOC .tb i-j C!C P?.Qa\krafl Ky 7.12- 

nnchs; lang:>&m mil gicichmaBiger Rate senki unci 
schlieBlich im Zeitpunkt t 3 die Bremsung durch "Loslas- 
sen" — rasche ZurQcknahmc — des Bremspedak 19 
abbrichi, wobei in dem fcurz daraur folgenden Zeitpunkl 65 
U der Bremsdruck in den Radbremsen vollstandig -*bge- 
baut ist, ergibt sich, qualitativ der in dem oberen Dia- 
gramrn der Fi%.'c d&rgestelllc ZeitvcHauf des Aus- 
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gaaigssignals des Krafisensors 112 bzw. 113 mh einerr 
steil ansteigenden Ast 114, der der Bremskrahsteige- 
rung entspricht, eineni "horizontalen" Abschnitt kon- 
stantenSignalpegels 116, einem - relaiiv flach - abfal- 
lenden Ast 117, der der kontrollierten Zuriicknahme der 
PedaJbetatigungskraft entspricht und einem steil bis auf 
den SignaJpegel 0 abfaUenden letzten Ar. 118, der aus 
dem Abbrechen der Bremsung resultiert. 

Der mit diesem Zeitverlauf des Kraftsensor-Aus- 
gangssignaJs verknupfte Verlauf des zeiUichen Differen- 
ziaJquorienten dK P /dt des Kraftsensor-AusgangssignaU 
ist in dem unteren Diagramm der Fig. lc dargestellt und 
kann aus einer einfachen rechnerischen Vcrarbeitung 
der AusgangssignaJpegel des Kraftsensors 112 bzw. 113 
gewonnen werden. Dieser Differenzialquotient Rpgibt 
durch das Vorzeichen ( + /-) den Anderungssinn (Zu- 
nahme/Abnahme) der Betatigungskraft und durch sei- 
nen Betrag die Anderungsrate wieder. Ist dieser, wie 
beim gewahlten Erlauterungsbeispiel am Beginn der 
Bremsung, hoher als ein vorgegebener Schwellenwen 
Ks so kann dies von der elektronischen Steuereinheit 36 
wieder als Information dahingehend gewertet werden, 
daB eine sclbsttfitige Vollbremsung erforderlich ist 

Wenn andercrseits der Fahrer die im Zeitpunkt to 
schon ausgelSste Vollbremsung im Zeitpunkt ti abbre- 
chen will, mit der Folge, daB cb diesem Zeitpunkt das 
Kraftsensor-Ausgangssignal dem im Zeitpunkt ti ein- 
setzenden gestrichelt eingezeichneten, steil abfallenden 
Ast 108' folgt, der parallel zu dem am steilsten abfal- 
lenden Ast 108 des oberen Diagramms der Fig. lc ver- 
lauft, so wird dies praktisch schon im Zeitpunkt ti am 
Vorzeichenwechse! des Differenzialquotienten Rp und 
dessen hohem Betrag erkannt und zu ein^m Abbrechen 
der gesteuerten Vollbremsung ausgenutzt. 

Urn den Aussteuerpunkt des Bremskraftverstarkers 
18 und damit auch die Bremskraft bei einer selbstiaug 
gesteuerten Vollbremsung erhdhen zu k6nnen. ist ge- 
maB der in der Fig, 2a dargestellten Variante der 
Bremsdruck-Steuereinrichtung in den Arbeitsdruck- 
raum 33 des Bremskraftverstarkers 18 im Bedarfsfa! 1 
der gegenQber dem Atmospharendruck erhdhte Aus- 
gangsdruck einer Druckluftpumpe 106 einkoppelbar, 
der in einer typischen Auslegung dieser Pumpe 106 urn 
2 bar betragt. Der Druckausgang der Fumpe 106 ist an 
den Druckeingang 103 des Bremsdruck-Steuervei.tils 
38, der in der Funktionssteliung II dieses Ventils 38 mit 
dem Arbeitsraum 33 des Bremskraftverstarkers 18 ver- 
bunden ist, fiber ein erstes ROckschlagventil 107 ange- 
schlossen, das durch hSheren Druck am Druckausgang 
der Pumpe 106 ais im Arbeitsraum 33 in Offnungsrich- 
tung beaufschlagt und sonst gesperrt isL Diesem Druck- 
eingang 108 des Brems-Steuerventils 38 ist wcitcr ein 
zwehes ROckschlagventil 107' vorgeschahet, das, wenn 
der Druck an dem Druckeingang 108 niedriger ist als 
dei Atmospharendruck in Oflnungsrichtung beauf- 
schlagt und sonst gesperrt ist Es ist somit gesperrt. 
we.™ die Pumpe 106 arbeitet 

Patentanspruche 

J- Bremsdruck-Sieuereinrichtung fur ein Str^Ben- 
fahrzeug mit hydraulischer Mehrkreis-, inbesonde- 
re Zweikreis-Bremsanlage, in deren Radbremsen 
durch Pedalbetatigung eines Bremsgerats, das aus 
emem Hauptzylinder mit den Bremsen einzeln zu- 
geordneten Ausgangsdruckraumen und einerri 
pneumatischen Bremskraftverstarker bestehi. der 
cine an den Ansaugstutzen des Fahr/cugmotors 
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angeschlossene Unterdruckkammer und eine Ar- 
beitskammer hat, die Ober ein Steueneil, das mittels 
des Bremspedals betatigbar ist, mit einem hdheren 
ah dem an dem Ansaugctutzen herrschenden 
Druck beaufscblagbar ist, mit einem die Fosition 5 
des Bremspedals oder eines mit diesem bewe- 
gungsgekoppehen Elements erfassenden Weg- 
bzw. Positionsgeber, der fflr die Momentan-Posi- 
tion des Bremspedals und/oder Anderungen dersel- 
ben charakteristische elektrische Ausgangssignale 10 
erzeugt, und/oder mit einem Kraftgeber, der fur die 
Kraft Kp, mh der der Fihrer bei einer Bremsung 
das Bremspedal betatigt, charakteristische Aus- 
gangssignale erzeugt, wobei a us einer Verarbei- 
tung der Positions- bzw. Weggeberausgangssignale ,5 
oder der Kraftgeber-Ausgangssignale mittels einer 
elektronischen Steuereinheit Ansteuersignale fur 
eme Bremsdruck-Stelleinrichtung erzeugbar sind. 
mittels derer — bei Ansteuerung — mindestens in 
einzeJne der Radbremsen, vorzugsweise in samtli- 20 
che Radbremsen ein hGherer Bremsdruck einkop- 
pelbar ist als der nach der momentanen Pedalkraft 
ansonsten zu erwartende Bremsdruck. wobei wei- 
ter eire Ansteuerung der Bremsdruck-Stelleinrich- 
tung up Sinne der erhohten Bremsdruck-Entfaltung 25 
mindestens dann ausgelSst wird, wenn die Ge- 
schwindigkeit <r mit der das Brcmspedal im Sinne 
eines Bremsdruck-Aufbaues betatigt wird und/ 
oder die Anderungsgrate fc P der Kraft K P , mit der 
der Fahrer das Brcmspedal betatigt, grOBer ist/sind 30 
als ein vorgegebener Schwcllenwert <ps bzw. Ks, 
und wobei das Fahrzeug mit einem bei einer Brem- 
sung auf dynaini: '-. stabiles Verzdgerungsverhal- 
ten des Fahrzeug.:* regelnden Antiblockiersystem 
ausgerustet ist, dadurch gekennzeichnet, daB der 35 
Vakuum-Bremskraftverstarker (18) mit einer Ma- 
gnetventilanordnung (38) versehen ist, die durch 
Ansteuerung mit einem elektrischen Ausgangssi- 
gnal der elektronischen Steuereinheit (36) aus einer 
GrundsteUung (0), in der ein Steuerkanal (83) des 40 
Steuerteils (46) fiber den ein Druckarsgleich zwi- 
schen der Vakuumkammer (41) und der Arbeits- 
kammer (33) des Vakuum-Bremskraftverstarkers 
(18) erfolgen kann, mit der Unterdruckkammer (41) 
in kommunizierender Verbindung steht, die Ar- 45 
beitskammer (33) des Vakuum-Bremskraftverstar- 
kers (18) jedoch gegen die AuBenatmospharc abge- 
spem ist, in eine erregte Funktionsstellung (11) 
steuerbar ist, in der der Steuerkanal (83) des Brems- 
kraftverstarkers Ober einen in dieser Funktionsstel- 50 
lung freigegebenen DurchfluBpfad der Magnetven- 
tilanorrinung (38) mit dem Umgebungsdruck beauf- 
schteg:. >do'.*h jregen die Unterdruckkammer (41) 
abges^e rrt ist, wobei die GrundsteUung (0) der Ma- 
gnetvemilanordnung (38) dem nicht betatigten Zu- 55 
stand der Bremsanlage sowie deren Zielbremsbe- 
trieb zugeord.w ist und die Ventilanordnung (38) 
in ihre erregie Stellung (II) gelangt, wenn bei der 
Betati^ung des Bremspedals (19) der Schwellen- 
wert <ps der Betatigungsgeschwindigkeit und/oder to 
der SchwelJenwert Ks der Anderungsgrate der Be- 
tatigungskraft Oberschritten wird/werden, und daB 
ein auf den Druck in dem Steuerkanal (83) anspre- 
chendes, durch relativ hOheren Druck im Steuerka- 
nal (83) a!s in der Arbeitskammer (33) in Offnungs- 6 5 
richtung beaufschlagtes und sonst gesperrtes Ventil 
(J01) vorgesehcn ist, Ober das der Sicuerkanal (83) 
vrirr.h-.i ■.- rr-h tier Ai bcji:-;:;jr;j:-- : i;r (:..':■) J.^ VV.x;!- 
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ura-Bremskraftverstarkers (18) verbindb&r ist. 
Z Bremsdruck-Steuereinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Ventil (101X uber 
das der Steuerkanal (83) mit der Arbeitskammer 
(33) des Vakuum-Bremskraftverstlrkers (18) ver- 
bindbar Ut, als Ruckschlagventii ausgebildet ist. 

3. Bremsdnick-Steuereinrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB das RQckschlagventil 

(101) als Flatterventil ausgebildet ist, das die Mun- 
dimgsoffnung eines Querkanals (102), der von dem 
Steuerkanal (83) ausgeht und in die Arbeitskammer 
(33) roundet, dichtend abdeckt, wenn der E>ruck in 
der Arbeitskammer (33) h6her ist als im Steuerka- 
nal (83). 

4. Bremsdruck-Steuereinrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Flat ter ver.tii (101) 
durch eine gummielastische I jppe gebildet ist. die! 
timer maBiger Vorspannung stehend, antriebskam- 
merseitig die MOndungsoffnung des Querkanals 

(102) abdeckt. 

5. Bremsdruck-Steuereinrichtung nach einem der 
Aaspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dar der 
Steuerkanal (83) Ob-r eine flexible Leitung (89) und 
eine DurchfOhrung (91) des Vakuumgehauses (42) 
nach auBen gefahrt ist, daB im AuBenraum der Va- 
kuumkammer des Magnefemil (38) angeordnet ist, 
das in seiner GrundsteUung diese DurchfOhrung 

(91) mit einer zweiten. in die Vakuumkammer (41) 
zuruckfOhrenden DurchfOhrung (92) verbindet und 
in seiner bei Ansteuerung mil dem bei Oberschrei- 
ten des Schwellenwertes gs der Betatigungsge- 
schwindigkeit des Bremspedals und/oder bei Ober- 
schreiten des Schwellenwertes R.s der Anderungs- 
rate der Pedalbetfitigungskraft von der elektroni- 
schen Steuereinheit (36) erzeugien Ausgangssignal 
eingenommenen erregten Stellung (11) die erste 
DurchfOhrung (91) gegen die zweite DurchfOhrung 

(92) absperrt und dafQr diese mit der AuBcnatroo- 
sphare verbindet. 

6. Bremsdruck-Steuereinrichtung nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Bremsdruck- 
Steuerventil (38) als 3/3-We£e- Ventil ausgebildet 
ist, das durch das Ausgangssignal der elektroni- 
schen Steuereinheit (36), das diese bei einem Ober- 
schreiten des Schwellenwertes <ps der Betatigungs- 
ceschwindigkeit des Bremspedals (19) und/oder bei 
Uberschreiten des Schwellenwertes K$ der Ande- 
rungsrate der Pedalbetatigungskrait mit definier- 
tem Wert des Steuerstromes erzeugt, in seine er- 
regte Stellung (II) und durch ein Ausgangssignal 
defmiert verschiedener, medrigerer Stromstarken 
in eine erregie Stellung (IX eine Sperrstellung, um- 
schaltbar ist, in der der Steuerkanal (83) sowohl 
gegen die Unterdruckkammer (41) als auch gegen 
die Arbeitskammer (33) abgesperrt ist 

7. Bremsdruck-Steuereinrichtung nach einem der 
AnsprOche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Arbeitskammer (33) des BrernskraftverstJirkcrs 
(18) mit einem hoheren Druck als dem atmosphari- 
schen Umgebungsdruck beaufschlagbar ist. 

8. Bremsdruck-Steuereinrichtung nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB der zur Bcaufschla- 
gung der Arbeitskammer (33) des Bremskraftver- 
starkers (18) ausgenutzte h6hftre Druck einen Be- 
trag rw/ischen l r 5 und 2$ bar, vorzugsweise urn 
2 bar hat. 

9. Brem^nick-r-ieuereinrichtung nach Anspruch 7 

oc-r A;;i;.. ; l ; { ;h t :, dadurch p^kenn/eichne:, daB der 
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Druckausgang einer zur Bereitstellung des hSheren 
Druckes vorgeschenen Druckluftpumpe (106) an 
den bei einer VoUbremsung mit der Arbeitskam- 
mer (33) des Bremskrafrverstarkers (18) verbun- 
denen Eingang (108) des Bremsdrudc-Steucrventils 5 
(38) uber ein erstes Ruckschlagventi] (107) ange- 
schlossen ist, das diirch relativ hdheren Druck am 
Druckausgang der Pumpe (106) als in der Arbeits- 
kammer (33) in Offhungsrichtung beaufschlagt und 
sonst gesperrt ist, und daB an diesen Druckeingang ;o 
(108) des Bremsdruck-Sieu erven tils ein weites 
ROckschlagventil (107) angeschlossen ist, das bei 
relativ hdherem Druck an dem Druckeingang (108) 
des Bremsdruck-Steuerventils gespem und sonst 
gedffoetist. 15 
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